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Prufungsantrag gem. S 44 PatG ist gestellt . 
@ Fahrzeugtur nnit Sehenaufprallschutz 

(§) Bei einer FahrzeugtQr (1) mft Seitenaufprailschutz (2) wird 
vorgoschlagen, im TOrrahmon (3} zumindast eine bogenfor- 
mige stsbtia Haltestange (4, 5) anzuordnen, walche sich 
innerhalb der TOr im wesantiichen fn einer Vartikalebena 
erstreckt und eina fahrzeugvordare und eine fahrzeughintere 
Befestigungsstelle (6, 7) aufweist, die insbesondere in 
gl^cher TQrhoha liegen und hochfest ausgebildet sind. Bei 
einem Seitenaufprall verdraht sich die Haitestange insbe- 
sondere als Torsionsstab in Richtung Fahrzeuginnenseite, 
bsvor die Stange vorrangig zugbeansprucht bei Oberbela- 
stung winklig gerade gebogen wird und unterTQrrahmenver- 
formung reiSt. Mehrere Hattestangen konnen als 'Fangnetz* 
ausgebildet sein und als einziges teichtgewichtiges Kraftale- 
ment wirfcen. 
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Beschreibimg 

Die Erfindung betrifft eine FahrzeugtOr eines Kraft- 
f ahrzeugs mit Seitenaufprailschutz. 

Aus DE 41 25 299 Al ist eine Fahrzeugttir eines 5 
Kraftfahrzeugs mit einer Verstarkungseinrichtung hori- 
zontal in Langsrichtung der Tur bekannL Die Verstar- 
kungseinrichtung ist im Bereich des vorderen und ruck- 
wartigen Randes der Tur gefuhrt und bogenfonnig in 
Richtung der TurauBenseite gewolbt Bei Krafteinwir- 10 
kung infolge einer seitlichen Kollision baut die Verstar- 
kungsrichtung durch biegeelastische und diirch plasti- 
sche Verformung Energie ab iind nimmt annahernd eine 
gestreckte Lage ein, wodurch die Endabschnitte der 
Verstarkungseinrichtung aus der Tur heraustreten und 15 
in der Fahrzeugkarrosserie verriegeit werden. Eine Ver- 
' riegelung einer Tur bei einer Kollision ist hochproble- 
matisch vor allem in Hinblick auf die Rettung von Fahr- 
zeuginsassen nach einem Unf alL 

Grundsatzlich aus DE 43 03 435 Al bekannt bei 20 
Kraftfahrzeugturen sind auch geradlinig sich in Langs- 
richtung der Tur erstreckende Rammschutztrager un- 
terschiedlichen Querschnitts mit T- oder I-Profil oder in 
Kastenform zwecks Aufnahme der Seitenaufprallener- 
gie durch Verformung. Von Nachteil ist das hohe Ge- 25 
wicht eines solchen Tragers und die Klobigkeit, wo- 
durch viel Einbauraum bei einer Tur benotigt wird. Eine 
durch einen Seitenaufprall verursachte Tragerverfor- 
mung aus der ursprungiich geraden in die verformte 
linie aus der Tiir heraus in Richtimg des dort plazierten 30 
Fahrzeuginsassen fuhrt gleichwohl zu Verletzimgen 
(beispielsweise im Gegensatz zur erstgenannten be- 
kannteh Variante, bei welcher ein ursprfinglich nach au- 
Ben gebogener Trager erst gerade in die Turebene hin- 
ein gebogen wird). 35 

Aufgabe der Erfindung ist die Schaffung einer Fahr- 
zeugtur mit einem Seitenaufprailschutz, durch welchen 
mit baulich einfachen leichtgewichtigen Mittein ein ho- 
hes MaB an Seitenaufpralienergie aufgenommen wer- 
denkann. 40 

Gelost wird die der Erfmdung zugrundeliegende Auf- 
gabe durch eine FahrzeugtOr der im Anspruch I ange- 
fuhrten Art 

Vorteilhaft weitergebildet wird die Tur durch die 
Merkmaleder Anspruche2bis20. 45 

Wesen der Erfindung ist, daB im Turrahmen zumin- 
dest eine bogenformige stabile Haltestange angeordnet 
ist, welche sich innerhalb der Tur im wesentlichen in 
einer Vertikalebene erstreckt und eine f ahrzeugvordere 
und eine fahrzeughintere Befestigungsstelle aufweist 50 
Der .Bogen der Haltestange verlauft also im wesentli- 
chen entweder in der Vertikalebene nach unten oder 
nachoben. 

Besonders zweckmaBig ist es, wenn zumindest ein 
konvex zueinander angeordnetes Haltestangen-Paar 55 
vorgesehen ist, welches sich in einem Mittelbereich der 
Stangen uberkreuzt 

Insbesondere konnen zumindest zwei Haltestangen- 
Paare fiber Kreuz angeordnet sein. 

liierbei verlaufen zugehdrige Haltestangen der Hal- eo 
testangen-Paare bevorziigt im wesentlichen zueinander ' 
parallel. 

Die Haltestangen sind zweckmaBigerweise an ihren 
Kreuzungspunkten mittels einer Verspannungseinrich- 
tung, insbesondere einer Schelle oder Klemme, fest mit- 65 
einander verbunden. 

Die Haltestangen-Paare sind hinsichtlich Material- 
wahl und/oder Dimension unterschiedlich ausgebildet. 
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vorzugsweise dergestalt, daB die Paare zueinander «ab- 
gestufte Festigkeitsgrenzwertej insbesondere Zugspan- 
nungs-Grenzwerte, besitzen. 

Eine besonders vorteilhafte Weiterbildung einer 
FahrzeugtOr kennzeichnet sich dadurch, daB die als Tor- 
sionsstangen ausgebildeten Haltestangen endseitig an 
den Befestigungsstellen fest eingespannt sind. 

Auch konnen die Haltestangen endseitig an jeweils 
mehreren voneinander beabstandeten festen und/oder 
schwerverschieblichen Befestigimgsstellen befestigt 
sein. 

Eine f ahrzeugvordere Befestigimgsstelle und eine 
fahrzeughintere Befestigungsstelle einer Haltestange 
liegen bevorzugt im wesentlichen in gleicher Hohe der 
Tur. 

Zumindest eine Haltestange kann hohl ausgebildet 
sein. 

In der hohlen Haltestange befindet sich mit Vprteil 
ein hoch reiBfestes Zugseil, insbesondere ein mehrlitzi- 
ges Stahldrahtseil, welches zweckmaBigerweise den ge- 
samten inneren Hohlquerschnitt einnimmt und endseidg 
verspannt ist 

Mehrere oder samtliche Haltestangen einer Tur k6n- 
nen hierbei als eine einzige einstOckige Stange ausgebil- 
det sein, wobei die die Haltenstarigen miteinander ver- 
bindenden Stangenabschnitte gebogen im Turrahmen 
aufgenommen und insbesondere mehrfach befestigt 
sind. 

Fur mehrere oder samtliche hohlen Haltestangen ei- 
ner Tur kann ein einziges hoch reiBfestes Zugseil vorge- 
sehen sein, wobei haltestangenfreie gebogene Zugseil- 
abschnitte im TOrrahmen aufgenommen und insbeson- 
dere mehrfach befestigt sind. 

Die Haltestangen sind an im TOrrahmen integrierten 
Haltestangentragem befestigt und weisen bevorzugt ei- 
nen sichelformigen Horizontalquerschnitt auf. 

Die Haltestangentrager konnen wabenformig aufge- 
baut sein. 

Eine andere FahrzeugtOr sieht vor, daB die Haltestan- 
gentrager konvex gebogene Haltestangen-Befesti- 
gimgsstellen aufweisen und insbesondere in der Turdik- 
ke rahmenseitig verspannt bzw. eingespreizt sind. 

Altemativ konnen die Haltestangentrager auch kon- 
kav gebogene Haltestangen-Befestigungsstellen auf- 
weisen. 

Eine besonders stabile AusfOhnmgsvariante kenn- 
zeichnet sich dadurch, daB samtliche fahrzeugvorderen 
Haltestangentrager und samtliche fahrzeughinteren 
Haltestangentrager jeweils an einer im wesentlichen 
vertikal angeordneten vorderen bzw. hinteren Befesti- 
gungsschiene befestigt oder jeweils als Schiene ausge- 
bUdet sind, wobei die Schienen insbesondere Teil des 
Turrahmens sind 

Die Haltestangen, die Haltestangentrager imd/oder 
die Schienen sind bevorzugt aus glasfaser- bzw. kohlefa- 
serverstirktem Kunststoff, aus Aluminium, Magnesium 
und/oder aus Stahl aufgebaut 

Durch die Erfindung wird mithin bei einer Fahrzeug- 
tOr ein mechanischer Seitenaufprailschutz in Form zu- 
mindest einer bogenformigen Haltestange bzw. eines 
Haltebugels geschaffen, welche(r) bei einer Seitenkolli- 
sion des Fahrzeugs vorzugsweise aus der Vertikalebene 
heraus um ca, 90** im wesentlichen in eine Horizontal- 
ebene gedreht wird. Sind mehrere Haltestangen einzeln 
Oder paarweise vorgesehen und vorzugsweise uber 
Kreuz angeordnet, entsteht eine Art Fangnetz, welches 
die Seitenaufprallicrafte nach Art einer HangebrOcke 
aufninunt, namlich vomehmlich in zugbeanspruchter 
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Weise der Haltestange(n). Damit konnen hohe Energien stnikdon, Zahl und Anordnung der Einzelstangen sowie 
aufgefangen bzw. abgebaut werden, insbesondere auch deren Befestigung, richtet sich nach den Moglichkeiten 
deshalb^weil^einBremsweg^vorhandenistahnlich wie des individuellen Fahrzeuges, insbesondere nach dem 
bei einem Fangseil eines Flugzeugtragers, welches zur vorhandenen Raumangebot in einer Tur und dem vor- 
Landung eines Flugzeuges auf dem Schiff verwendet 5 gegebenen kosten- und gewichtsabhangigen Aufwand 
wird und sich bei einem unmittelbar gelandeten Flug- sowie dem zu erzielenden Effekt 

zeug verhakt, um dieses langs eines vergleichweise kur- Die Erfindung wird nachfolgend anhand von Ausfuh- 
zen Verzogerungswegs zum StiUstand auf dem Lande- rungsbeispielen unter Bezugnahme auf die beigefugte 
deck des Flugzeugtragers zu bringen. Zeichnung naher beschrieben; es zeigen: 

Durch die Erfindung wird also in erster Linie die gun- 10 Fig. 1 eine Kraftfahrzeugtur schematisch in einer Sei- 
stige Kombination von Zugkraft und Brems- bzw. Ver- tenansicht mit Darstellung einer einzigen f est einge- 
zogerungsweg ausgenutzt, um vergleichsweise hohe spannten Haltestange als Seitenaufprallschutz, 
Energien abzubauen. Es versteht sich, daB der Abbau Fl^« 2 zwei Haltestangen nach Fig. 1 in einer befestig- 
von Energie durch Kombination von Zugkraft und ten Oberkreuzanordnimg als Seitenaufprallschutz bei 
Bremsweg in praktischen Grenzen gesehen werden 15 einer Fahrzeugseitentiir, 

mufl. d h. sehr hohe Seitenaufprallenergien also letzt- Fig. 3 zwei Haltestangen-Paare nach Fig. 2 in einer 
endlich nur begrenzt abgebaut werden konnen. Oberkreuzanordnung als Seitenaufprallschutz bei einer. 

1st die Seitenaufprallenergie auf ein Fahrzeug zu FahrzeugseitentQr, 
groB, tritt plastische Materialverformung der Haltestan- Fig. 4 die Anordnung nach Fig. 3 mit Hohlausbildung 

gen durch Verbiegung ein und bei Cberschreiten der 20 der Haltestangen und zusatzlicher Aufnahme eines ein- 
Zuggrenzwerte Materiaibnich der Stangen. zigen durchgehenden hochfesten Zugseils im Innem der 

Vorteilhaft unterstutzt wird das erfindungsgemaBe Haltestangen, 
System zusatzlich durch andere Sicherheitssysteme im Fig. 5 eine Haltestangenanordnung ahnlich Fig. 3, 
Fahrzeug, z. B. durch den Einbau eines Seiten-Airbags wobei samtliche Haltestangen in Form einer einzigen 
im Bereich einer Fahrzeug-Seitentiir und/oder durch 25 durchgehenden Stange ausgebildet sind, 
rahmenseitige Verstarkung der Tur sowie der Fahr- Fig. 6 die Haltestangenanordnung nach Fig. 5 in gro- 
zeugkarosserie im Tiirbereich, z. B. durch stabile Ausge- Berer Eihzelheit, und 

staltung der Turschweller im unteren Turseitenbereich Fig. 7 die Anordnung nach Fig. 6 in einem schemati- 

eines Fahrzeugsitzes. schen Horizontal schnitt 

Eine besonders vorteilhafte Variante kennzeichnet 30 GemaB Zeichnung urnfaBt eine Fahrzeugtur 1 eines 
sich durch eine extrem dreh- und verschiebefeste fahr- Kraftfahrzeugs einen mechanischen Seitenaufprall- 
zeugvordere und fahrzeughintere Einspaimung der Hal- schutz 2 in Form zimiindest einer bogenformigen stabi- 
testange(n). In diesem FaD wird bei einer Seitenkollision len Haltestange 4, 5 im Turrahmen 3, wobei sich die 
zusatzMch ein TeD der Aufpraiienergie durch Torsions- Haltestange innerhalb der Tiir im wesentlichen in einer 
elastizitat aufgefangen bzw. in Torsionsspannimgumge- 35 Vertikalebene erstreckt lind eine fahrzeugvordere und 
wandelt Die erfindungsgemaBe Haltestange fungiert al- eine fahrzeughintere Befestigungsstelle 6, 7 aufweist, die 
so dann als Torsionsstab, welcher hohe Torsionskrafte beide in etwa in gleicher Tiirhohe liegen. 
aufnehmen kann. Da der Torsionsstab gebogen ist, wird GemaB Fig. 1 ist eine einzige derartige Haltestange 4 

die aufnehmbare Torsions- oder VerdriUimgskraft wei- vorgesehen, welche endseitig an den Befestigungsstel- 
ter verstarkt Bei einem extremen Seitenaufprall wird 40 len 6, 7 fest eingespannt ist, Beim Aufprall verdreht sich 
also die netzartige Haltestangenkonstruktion durch der nach unten gerichtete Bogen um ca. 90** in eine 
Auslenkung um ca. 90** elastisch verdrillt und gleichzei- Horizontalebene, wobei dann der Bogen in Richtung 
tig vorrangig zugbeansprucht Nach der 90*-Auslen- des Fahrzeuginnenraums gerichtet ist (und dann gege- 
kung der Stabe werden die Stabe extrem zugbean- benenfalls die Innenverkleidung der Tiir geringfugig 
sprucht, bevor Deformation und Bruch der Konstruk- 45 nach inhen verwolbt). Durch die feste Einspannung wird 
tion eintritt, gegebenenfalls gesteuert in der Reihenfol- em Teil der Aufpraiienergie in Torsionsspannung umge- 
ge durch vorgegebene SoUbruchstellen. wandelt Die Haltestange fungiert als Torsionsstab mit 

Die Zugkraftauifnahme wird unterstutzt durch diverse elastischer Ruckstellkraft im wesentlichen in Axialrich- 
konstruktive MaBnahmen, insbesondere durch eine timg des Stabs. Durch die Verdrehung wird die Aufpral- 
Verlangening der Haltestangen uber erste schwerver- 50 lenergie gedampft Ist die Verdrehung nach ca. 90* in 
schiebliche Befestigungsstellen hinaus und/oder durch der Horizontalebene der Haltestange abgeschlossen, 
Aufnahme eines hoch reiBfesten Zugseils im Innern der wird bei erhdhter Au^rallenergie die Haltestange wei- 
(hohlen) Haltestangen. ter auf Zug belastet, wobei aufgnmd der f esten stabilen 

An der vorderen und der hinteren Haltestangen-Be- Einspannung der Stange an den Enden hohe ZugkrSf te 
festigungsstelle konnen mehrerevoneinanderbeabstan- 55 aufgenommen werden kdnnen, so daB sich die Stange 
dete weitere Befestigungsstellen vorgesehen sein, die aus der bogenformigen Erstreckung in eine winklige 
bei Extrembelastung nacheinander reiBen. Auch konnen Erstreckung mit Knick an der AufpraUsteUe verformt 
bewuBt eine ckier mehrere schwerveschiebliche und dabei entsprechend Verformungsenergie aufnimmL 
"Schlupfbefestigimgen" vorgesehen sein, z. B. eine PreB- AnschlieBend werden die Befestigungsstellen der Stan- 
passung zwischen Haltestange und Befestigimgsgegen- so ge welter extrem belastet Je nach Zugfestigkeit der 
stelle, eventuell mit einem Erweiterungskonus der Hal- Ausfuhrung wird fruher oder spater die Stange unter 
testange, der anfanglich ein Verschieben der Haltestan- Verformung des Tiirrahmens reiBeh. Ersichtlich wird 
gen zulaJBt und dann als Festsitz fungiert, bis er durch also durch die Verdrehung ein eingangs genannter 
Uberbelastung reiBt und die Haltestange bis zum nach- 'bremsweg" eingerichtet und die Aufpraiienergie durch 
sten "Hindemis" durchrutschen laBt Dadurch wird — 65 elastische Verdrehung und durch plastische Verfor- 
physikalisch betrachtet — der "Bremsweg^ vergroBert, mung mittels Zugbeanspruchung der Stange (und plasti- 
wodurch zusatzliche Energie vor dem endgultigen Rei- sche Verformung des Turrahmens) in groBem MaBe ab- 
Ben der Konstruktion abgebaut wird- Die Fangnetzkon- gebaut 
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GemaB Fig. 2 ist der Seitenaufprallschutz 2 der Fahr- 
zeugtur 1 ein Haltestangen-Paar der in Fig. 1 genannten 
Art, wobei die beiden Haltestangen 4, 5 konvex zueinan- 
der angeordnet und in einem Mittelbereich der Stangen 
Qberkreuzt sind. Die beiden Haltestangen 4 und 5 ver- 
laufen im wesentlichen in einer Vertikalebene und besit- 
zen an ihren beiden BCreuzungspunkten Verspannungs- 
einrichtungen 8, insbesondere verschraubte Schellen: 
Die beiden Haltestangen 4, 5 sind fest miteinander, also 
klapperfrei, verbunden, wobei die Schellen eine zusatzli- 
che Verstarkung des Seitenaufprallschutzes bedeuten. 
Es entsteht ein 'TCafigeffekt". Bei einem Aufprall ist ein 
im Vergleich zur ersten Ausfuhrungsform nach Fig. 1 
groBerer Seitenwandbereich der Tur verstarkt Zuerst 
reiBen die Schellen. Dann verdrehen sich die Stangen 
elastisch unter gleichzeitiger Verschiebung der beiden 
KreuzungssteUen der Stangen in Richtung Stangenmit- 
te, wo dann beide Stangen fest niiteinander verhakt sind 
Nachfolgend werden die Stangen auf extremen Zug be- 
ansprucht, dabei winklig gerade gebogen. bis die Stan- 
gen unter der extremen Zugbelastung und TQrrahmen- 
verf ormung reiBen. 

Die Ausfuhrungsvariante nach Fig. 3 entspricht im 
wesentlichen der doppelteii AusfOhrung nach Fig. 2. Es 
sind also zwei Haltestangen-Paare 4, 5 vorgesehen, die 
selbst uber Kreuz angeordnet sind. Die Haltestangen- 
Paare sind gegebenenfalls hinsichtlich Materialwahl 
und/oder Dimension imterschiedlich ausgebildet, derge- 
stalt, daB die Paare zueinander abgestufte Festigkeits- 
grenzwerte, insbesondere Zugspannungs-Grenzwerte, 
besitzen, so daB bei Extrembelastung die Stangen bei- 
spielsweise nacheinander von unten nach pben oder von 
unten/oben zur Mitte hin, oder altemativ gleichzeitig ais 
ein einziges Kraftelement reiBeiL 

Durch das Hinzufugen zweier Stangen wird also das 
Ausschwingen gebremst Je hSher die Belastung, desto 
mehr verknupfen sich die vier Haltestangen gegebenen- 
falls zu einem einzigen Kraftelement Durch eine derar-. 
tige Ausfuhrung wird das Ausschwingen auf ein Mini- 
mum reduzierL Es tritt sogar der Effekt einer Stabil- 
wand- ein. Trotzdem bleibt vorrangig der Vorteil der 
Zugspannungsbelastung erhalten. 

Gegebenenfalls konnen die Haltestangen 4, 5 endsei- 
tig an jeweils mehreren voneinander beabstandeten fe- 
sten und/oder schwerverschieblichen Befestigutigsstel- 
len befestigt sein, um einen kontrollierten Axialschlupf 
der Stangen einzurichten, welcher den "Bremsweg" er- 
hoht 

Die Ausfuhrungsvariante nach Fig. 4 entspricht im 
wesentlichen derjenigen nach Fig. 3. Die Haltestangen 
4, 5 sind jedoch hohl in Rohrform ausgebildet und besit- 
zen in ihrem Innem ein hoch reiBfestes Zugseil 9, insbe- 
sondere ein vieliitziges Stahldrahtseil, welches insge- 
samt einstackig ausgebildet, fur samtliche Haltestangen 
4, 5 verwendet und endseitig am Tiirrahmen 3 verspannt 
ist Das fur samtliche hohlen Haltestangen einer Tur 
verwiendete Zugseil 9 besitzt haltestangenfreie Zugseil- 
abschnitte 11, welche im Turrahmen 3 gebogen aufge- 
nommen und mehrfach an verschiedenen Stellen befe- 
stigt sind. Das Zugseil kann auch ein flexibles anderes 
Zugelement sem. Durch das Zugseil oder dgL wird zu- 
satzliche Energie beim Au^rall in eine Deformation des 
Rahmens umgeleitet 

Die Anordnung nach Fig. 5 sieht fur samtliche Halte- 
stangen 4, 5 der Tur eine einzige einstUckige Stange vor, 
wobei die die Haltestangen 4, 5 miteinander verbinden- 
den Stangenabschnitte 10 gebogen im TQrrahmen 3 auf- 
genommen und in einer besonderen Weise rahmenseitig 



befestigt sind, wie nachfolgend noch beschrieben wird. 
Einzelne Stangenabschnitte 10 konnen auch in den obe- 
ren Teil des Tiirrahmens gefuhrt sein, wie dies in gestri- 
chelter Linie gezeigt ist, um auch den Turoberteii zu 

5 versteif en. Bei Belastung wird also die gesamte Tur als 
Trager einbezogen. 

In den Fig. 6 und 7 ist im einzelnen dargestellt, wie die 
Bef estigungsstellen 6, 7 der Ausfuhrungsvariante gemaB 
Fig. 5 konziplert sind. 

10 Im besonderen sind die Haltestangen 4, 5 an im Tur- 
rahmen 3 integrierten Haltestangentragem 12 befestigt, 
welche einen sichelfdrmigen Horizontalquerschnitt auf* 
weisen, wabenforcnig aufgebaut sind und konvex gebo- 
gene Haltestangen-Befestigtmgsstellen 6, 7 besitzen. 

15 Die Trager 12 sind vome und hinten insgesamt als Verti- 
kalschiene ausgebildet imd innerhalb der Turdicke ver- 
spannt, wobei die Verdkalschiene jeweils Teil des TQr- 
rahmens ist 

Die Haltestangen und/oder die Haltestangentrager 

20 bzw. Schienen sind aus glasfaser- bzw. kohlefaserver- 
starktem Kunststoff gebildet, konnen aber auch aus 
Aluminium, Magnesium und/oder aus Stahl bestehen. 

Ein Haltestangentrager 12 jeder Stange 4, 5 ist also 
vorrangig gemaB Fig. 7 waagerecht im Turrahmenbe- 

25 reich angeordnet Der Haltestangentrager nimmt die 
Energie auf, welche auf die Haltestangen einwirkt, und 
iibertragt die Energie mit geringstmoglicher Verf or- 
mung auf den Turrandbereich in Pfeilrichtung B, Die 
sichelfdrmigen Bogen der Haltestangentrager 12 sind 

30 entgegen der entstehenden Belastung angeordnet Bei 
Belastung bildet die Tur aufgrund der Tendenz einer 
Bogenstreckung ein Widerlager. Durch die Belastung 
von aufien gemaB Pfeilrichtung A wird versucht, die Tur 
einzudnicken, wodurch dem Streckvorgang der Halte- 

35 stangentrager 12 ein zusatzlicher Widerstand entgegen- 
gesetztwird. 

Der Haltestangentrager kann auch umgekehrt in sei- 
ner Lange entgegen der Belastungsrichtung gebogen 
sein, so daB bei Belastung ein Verspreizen des Haltstan- 
40 gentragers im Tiirrahmen stattfindet 

Je nach den vorhandenen Gegebenheiten im Tiirrah- 
men-Einbaubereich kann der Haltestangentrager ge- 
formt werden. 
Der vorzugsweise sichelformige Haltestangentrager 
45 kann insbesondere in seinem mittleren Bereich aus Ge- 
wichtsgrQnden wabenfdrmig ausgefOhrt sein. 

Durch die unterschiedlichen Anforderungen an den 
AufpraUschutz, z. B. hinsichtlich Maximalgewicht, auf- 
nehmbare Belastimg, raumliche Gegebenheiten der Tur, 
50 eta. werden spezielle hohle oder voile, off ene oder ge- 
schlossene Stangen-Querschnittsformen mit oder ohne 
Sollbruchstellen, seilartige elastische innere Querschnit- 
te und spezielle Materialien verwendet 

Die Querschnittsformen der AusfQhrungsvarianten 
55 werden nach den statischen und funktionellen Anforde- 
rungen festgelegt, wobei die verwendeten Materialien 
berucksichtigt werden. 

Es sei noch angemerkt, daB in den Unteranspruchen 
enthaltene selbstandig schutzfahlge Merkmale trotz der 
60 vorgenommenen formalen Ruckbeziehung auf den 
Hauptanspruch entsprechenden eigenst^digen Schutz 
haben soUea Im ubrigen fallen samtliche in den gesam- 
ten Anmeldungsunterlagen enthaltenen erHnderischen 
Merkmale in den Schutzumfang der Erfindung. 
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Patentanspruche 
1. Fahrzeugtur (1) mit Seitenaufprallschutz (2), da- 
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darch gekeimzeichnet, daB im Turrahmen (3) zu- 
mindest eine bogenfonnige stabile Haltestange (4, 
5) angeordnet ist, welche sich innerhalb der Tur im 
wesentlicheii in einer Vertikalebene erstreckt und 
eine fahrzeugvordere und eine fahrzeughintere Be- 5 
festigimgsstelle (6, 7) aufweisL 
Z Fahrzeugtur nach Anspnich 1, dadurch gekenn- 
zeichnet» dafi zumindest ein konvex zueinander an- 
geordnetes Haltestangen-Paar (4, 5) vorgesehen ist, 
welches sich in einem Mittelbereich der Stangen 10 
uberkreuzt (Fig. 2). 

3. Fahrzeugtur nach Anspnich 2, dadurch gekenn- 
zeichnet» daB zumindest zwei Haltestangen-Paare 
(4, 5) uber Kreuz angeordnet sind (Fig. 3^ 

4. Fahrzeugtur nach Anspnich 2 pder 3, dadurch 15 
gekennzeichnet, daB zugehorige Haltestangen (4 
bzw. 5) der Haltestangen-Paare im wesentlichen 
parallel zueinander verlaufen. 

5. Fahrzeugtur nach einem der Anspriiche 2 bis 4, 
dadurch gekennzeichne^ daB die Haltestangen (4, 20 
5) an ihren Kreuzungspunkten mittels einer Ver- 
spannungseinrichtung (8), insbesondere einer 
Schelle oder Klemme, fest miteinander verbunden 
sind 

6. Fahrzeugtur nach einem der Anspriiche 2 bis 5, 25 
dadurch gekennzeichnet, daB die Haltestangen- 
Paare hinsichtlich Materialwahl und/oder Dimen- . 
sion unterschiedlich ausgebildet sind, dergestalt, 
daB die Paare zueinander abgestufte Festigkeits- 
grenzwerte, insbesondere Zugspannungs-Grenz- 30 
werte, besitzen. 

7. Fahrzeugtur nach einem der Anspruche 1 bis 6, 
dadurch gekennzeichnet, daB die als Torsionsstan- 
gen ausgebildeten Haltestangen (4, 5) endseitig an 
den Bef estigungsstellen (6, 7) fest eingespanht sind. 35 

8. Fahrzeugtur nach einem der Anspruche 1 bis 7, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Haltestangen (4, 
5) endseitig an jeweils mehreren voneinander beab- 
standeten festen und/pder schwerverschieblichen 
Befestigungsstellen befestigt sind 40 

9. Fahrzeugtur nach einem der Anspruche 1 bis S, 
dadurch gekennzeichnet, daB die fahrzeugvordere 
Befestigungsstelle (6) und die fahrzeughintere Be- 
festigungsstelle (7) einer Haltestange (4 bzw. 5) im 
wesentlichen in gleicher Turhohe liegen. 45 

10. Fahrzeugtur nach einem der Anspruche 1 bis 9, 
dadurch gekennzeichnet, daB zumindest eine Hal- 
testange hohi ausgebildet ist 

U. Fahrzeugtur nach Anspnich 10, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB in der hohlen Haltestange ein .50 
hoch reiBfestes Zugseil (9), insbesondere ein mehr- 
litziges Stahldrahtseil» aufgenommen und endseitig 
verspanntisL 

IZ Fahrzeugtur nach einem der Anspruche 1 bis 11, 
dadurch gekennzeichnet, daB mehrere oder samtli- 55 
che Haltestangen einer Tur eine einzige einstucki- 
ge Stange sind wobei die die Haltestangen (4, 5) 
nuteinander verbindenden Stangenabschnitte (10) 
gebogen im Turrahmen (3) aufgenommen und ins-, 
besondere mehrf ach befestigt sind (Fig. 5). go 

13. Fahrzeugtur nach Anspnich 1 1 oder 12, dadurch 
gekennzeichnet, daB fur mehrere oder samtliche 
hohlen Haltestangen einer Tur ein einziges hoch 
reiBfestes Zugseil (9) vorsehen ist, wobei haltestan- 
genfreie gebogene Zugseilabschnitf e (1 1) im Tur- 65 
rahmen (3) aufgenommen und insbesondere mehr- 
fach befesdgt sind (Fig, 4). 

14. Fahrzeugtur nach einem der Anspruche 1 bis 13, 



dadurch gekennzeichnet, daB die Haltestangen (4, 
5) an im Turrahmen (3) integrierten Haltestangen- 
tragern (12) befesdgt sind 

.15. Fahrzeugtur nach Anspnich 14, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Haltestangentrager (12) ei- 
nen sichelfonnigen Horizontalquerschnitt aufwei- 
sen(Fig. 7). 

16..Falu7eugtur nach Anspnich 14 oder 15, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Haltestangentrager (12) 
wabenformig aufgebaut sind 

17. Fahrzeugtur nach Anspnich 15 oder 16, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Haltestangentrager (12) 
konvex gebogene Haltestangen-Befestigungssstel- 
len (6, 7) auf weisen und insbesondere iii der Tiirdik- 
ke verspanht bzw. eingespreizt smd (Fig. 7), 

18. Fahrzeugtur nach Anspnich 15 oder 16, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Haltestangentrager kon- 
kav gebogene Haltestangen-Befestigungsstellen 
aufweisen. 

19. Fahrzeugtur nach einem der Anspruche 15 bis 

18, dadurch gekennzeichnet, daB samtliche fahr- 
zeugvorderen Haltestangentrager und samtliche 
fahrzeughinteren Haltestangentrager jeweils an ei- 
ner im wesendichen vertikal angeordneten vorde- 
ren bzw. hinteren Befestigungsschiene befestigt 
oder jeweils als Schiene ausgebildet sind, wobei die 
Schienen insbesondere Teil des Tttrrahmens (3) 
sind (Fig. 6), 

20. Fahrzeugtur nach einem der Anspruche 15 bis 

19, dadurch gekennzeichnet, daB die Haltestangen, 
Haltestangentrager und/oder Schienen aus glasfa- 
ser- bzw. kohlefaserverstarktem ICunststoff, aus 
Aluminium, Magnesium und/oder aus Stahl beste- 
hen. 
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